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ÖSSZEFOGLALÁS
Az Európai Unió tagországaiban, különösen Németországban
és Ausztriában a lakosság számára nyújtott közszolgáltatások megszer -
vezésében egyre jelentősebb szerepet kap a regionalitás. A közösségi
köz lekedés, mint közszolgáltatás esetén ez elsősorban a helyi, e lő -
vá rosi és regionális közösségi közlekedési szolgáltatások megszer -
ve zésére hivatott közlekedési szövetségeken keresztül valósul meg. A
‘90-es évek óta eltelt időszakban Magyarországon a közösségi köz -
le kedés regionális szintű szervezésére kevés jó példa mutatható be.
A tanulmány az ehhez vezető okokkal foglalkozik, és számba veszi
azt, hogy hol tart ma a helyi és regionális érdekek érvényesítése a köz -
lekedésszervezésben ma Magyarországon. 
Kulcsszavak: regionalitás, közösségi közlekedés, közlekedésszer -
vezés, közlekedési szövetség
SUMMARY
In the member states of the European Union, especially in Germany
and Austria, regionalism has a growing importance by the organising
of public services. At the field of public transport services the regional
organising methods will be realised through the establishment of
public transport associations in interest of coordinating the local,
suburban and regional public transport interests. In the period since
the 90’s there are a not a lot of best practices regarding the regional
organisation of public transport services in Hungary. The study goals
to present the position of the local and regional interest in the public
transport organisation in Hungary, and deals with the reason the
lack of best practices also. 
Keywords: regionalism, public transport, transport organising,
public transport association
BEVEZETÉS
A közszolgáltatások – így a közösségi közlekedés –
meg szervezésében az Európai Unió egyes tagállama i -
ban már a ‘70-es évektől kezdődően – elsősorban a mo-
to rizáció terjedésével – jelentős szerepet kapott a
re gionalitás (Berényi és Zsirai, 2009). A szövetségi be -
ren dezkedésű Németországban és Ausztriában a szub-
szi diaritás elvének megfelelően ez a ‘90-es évektől
kez dődően azt jelentette, hogy az elővárosi és a regi o -
ná lis közösségi közlekedés feltételeinek kialakításában
a korábbi állami szint helyett a tartományi szint kapott
meg határozó szerepet. A feladat ellátását segítette,
hogy annak végrehajtására állami forrásokat is a tarto -
má nyok rendelkezésére bocsátottak (Sparmann, 2009).
Az így kialakult rendszerek hozzájárultak ahhoz, hogy
a közösségi közlekedés által nyújtott szolgáltatások
job ban megfeleljenek a helyi érdekhordozók által tá-
masz tott igényeknek és a közösségi közlekedést az
egyéni közlekedés vonzó alternatívájává tegyék.
A közösségi közlekedés szervezésének regionális
vagy térségi szintű átalakítása iránti igény – szintén a
mo torizáció előretörésével – a ‘90-es évek végétől a
ma gyarországi szakirodalomban is megjelenik. A ko-
ráb bi munkák (Monigl, 1999; Kovács, 2001) elsősor-
ban Budapesten és agglomerációjában tartják szük sé-
gesnek a közösségi közlekedési ágazatok térségi szintű
ke zelését. A későbbi szakirodalom (Berényi és Zsirai,
2009) Budapesten kívül a vidéki nagyvárosok esetén
is hatékonynak látja az egységes megközelítést első-
sor ban közlekedési szövetségek létrehozásán keresztül.
A szakirodalmi munkák ellenére a magyarországi
köz lekedésszervezés gyakorlatában kevés példa talál-
ha tó a térségi vagy regionális szemléletmódra. Jelen
ta nulmány célja a közlekedésszervezés regionális ele-
me inek bemutatása figyelemmel a jogszabályi háttérre
és a megvalósuló gyakorlatra. A tanulmány mindezt a
re gionális közlekedésszervezésben jó példával elől járó
né metországi modellel összehasonlítva kívánja meg -
tenni.
A REGIONALITÁS BEMUTATÁSA NÉMETOR SZÁG
PÉLDÁJÁN KERESZTÜL
A kis távolságú közösségi közlekedés (ÖPNV) szer -
 ve zésének regionális szintű átalakítására jó példa a Né -
met Szövetségi Köztársaságban alkalmazott modell.
Né metországban a regionalizáció kiindulópontjául a
nagy városok elővárosaiban kialakított közlekedési szö -
vet ségek szolgáltak. Definíció szerint ezek teljesen in-
teg rált tarifa és közlekedési szövetségek, amelyeknél
a közlekedési társaságok és az ellátásért felelős területi
egy ségek hatásköreiket egy közösen kialakított szer -
ve zetre ruházzák át (Sparmann, 2009). Az első köz le -
ke dési szövetség 1965-ben alakult meg Hamburgban
(MÁV, 2005). Ez és a korai időszakban kialakított
együtt működések alapvetően alulról építkeztek és fő -
ként a közlekedési társaságok lazább együttműködésén
alapultak az érintett nagyvárosok és az agglomeráci ó -
juk ban található önkormányzatok alacsonyabb szintű
rész vétele mellett. Területi kiterjedésük és az integrált-
ság kisebb foka miatt ezek inkább elővárosi, mintsem
re gionális közlekedésszervezési egységeknek voltak
te kinthetők.
A 1990-es évek elején Németországban – az egyéni
köz lekedés arányának növekedése, a vasúti ha té kony -
ság romlása és az Európai Unióval való jogharmoni -
zá ciónak való megfelelés hatására – elinduló va sút-
re form új impulzusokat jelentett a regionális szintű köz -
lekedésszervezés számára. Az 1996-ban elfogadott Va -
sút újraszervezési törvény (Eisenbahn neuordnungs-
gesetz) felhatalmazása alapján hatályba lépett Regiona -
 lizációs törvény (RegG) kimondta, hogy a kis távolsá -
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gú közösségi közlekedés – így a kis távolságú vasúti
sze mélyszállítás – megszervezésének feladata a szövet-
sé gi államtól a tagállamokhoz kerül. A szövetségi tag -
ál lamok a felhatalmazás alapján megteremtették a
kis távolságú közösségi közlekedés szervezésének jog -
sza bályi hátterét. Az ÖPNV ellátásának felelősei ezek
alapján a legtöbb esetben több települést magába fog -
laló közigazgatási egységek a nagyvárosok és a kö rü -
löt tük található körzetek (Stadt und landkreis) lettek.
A tartományi jogszabályok általában meghatározták azt
is, hogy az ellátásért felelős területi egységeknek a köz -
lekedésszervezési döntések meghozatala során egy -
más sal és a szomszédos szövetségi tagállamokban lévő
el látási felelősökkel is egyeztetniük kell a regionális
szin ten integrált közlekedési rendszerek kialakítása ér -
de kében.
A vasúti reform nemcsak az ellátási felelősséget de -
le gálta regionális szintre, hanem annak finanszírozási
hely zetét is rendezte (BVBW, 1999). Míg korábban a
meg rendelt vasúti közszolgáltatások teljes ellenértékét
a Deutsche Bahn számár utalta át a Szövetségi Kor-
mány ezt a gyakorlatot a Regionalizációs törvény a lap -
ján létrejött Regionalizációs alap megváltoztatta. A
tör vény hatálybalépését követően a távolsági köz le ke -
dés finanszírozása változatlan maradt, a kis távolságú
köz lekedés finanszírozása azonban a Szövetségi Kor-
mány által az ásványi olajból származó közvetlenül a
szö vetségi tagállamnak átengedett adóbevételekből tör -
tént. A Regionalizációs alap forrásait az ellátásért fe -
le lős szövetségi tagállamok saját hatáskörben a
köz lekedési szolgáltatások megrendelésének finanszí -
ro zására és a kötöttpályás hálózati infrastruktúra fej -
lesz tésére fordíthatták. A finanszírozás feltételeit
to vább javította és a regionális szemléletű köz le ke dés -
szer vezést is előmozdította, hogy a tagállamok jelentős
ré szében a közlekedési szövetségek kialakításából és
mű ködtetéséből eredő bevételkiesést is megtérítette az
adott tagállam a közlekedési szövetség számára. 
Összefoglalva tehát a németországi modell a köz -
le kedésszervezésben a regionalitást és a szubszidiari -
tást közigazgatási, finanszírozási és szervezési szem-
 pontokból is figyelembe veszi.
Közigazgatási szempontból:
− az ellátási felelősség regionális (tartományi) szint -
re delegálása állami (szövetségi) szintről,
− az ellátási felelősség (feladat) több települést érintő
közigazgatási szintre delegálása tartományi szint -
ről,
Finanszírozási szempontból:
− a feladat végrehajtásához szükséges regionális (tar-
to mányi) felhasználású állami (szövetségi) forrás
biz tosítása,
− a feladat végrehajtását támogató térségi felhasz ná -
lá sú regionális (tartományi) források biztosítása,
Szervezési szempontból:
− együttműködési kötelezettség előírása az érintettek
(köz igazgatási egységek, közlekedési szolgáltatók)
szá mára tartományi szinten.
Kiemelendő, hogy a feladatok végrehajtásának he -
lyi szintű delegálása és az ahhoz szükséges források
biz tosítása állami (szövetségi) és regionális (tarto má -
nyi) szinten is megtörténik.
A vasút reform és az ÖPNV-regionalizáció hatásai
Né metországban jelentősek voltak. Eredményeként a
re gionális közlekedésszervezést lebonyolító köz le ke -
dé si szövetségek területi lefedettsége 2004-ben Német -
országban 60%-os, ezzel a lakosság mintegy 80%-át
szol gálják ki (MÁV, 2005). A korábban meglévő a lap -
ve tően szolgáltatói együttműködés sok helyen a regi o -
ná lis együttműködés háromszintű modelljévé alakult
át. A Karlsruhe térségében kialakított Karlsruhei Köz -
le kedési Szövetség (KVV) is egy ilyen háromszintű
mo dellként működik (1. ábra).
1. ábra: A közösségi közlekedés háromszintű modellje a Karls -
ruhei Közlekedési Szövetség (KVV) esetén
Forrás: Saját szerkesztés a www.kvv.de alapján
Figure 1: Organising model of the public transport based on the
Karlsruhe Public Transport Association
Political level(1), Cities(2), Districts(3), Management level(4), Karls -
ruhe Public Transport Company(5), operator level(6), Transport
companies(7), Passengers(8) Source: own edition basednon the
www.kvv.de
A háromszintű modellben a politikai szint az ellá -
tá sért felelős szint, a KVV esetén ez három várost és a
kö rülöttük található négy körzetet jelenti. Feladatuk a
rend szerben a közösségi közlekedési szolgáltatás meg -
ren delése, a megrendelés nagyságrendjének meg ha tá -
ro zása és a finanszírozási keretek biztosítása. A me-
 nedzsment szintet maga az ellátásért felelősök által lét -
re hozott Karlsruhei Közlekedési Szövetség Kft. jelenti,
amelynek feladata az ellátásért felelősök által megfo-
gal mazott igények alapján a közlekedési szolgáltatá-
sok összetételének részletes kidolgozása, az egyes
i gények és közlekedési ágazatok közötti koordináció, a
köz lekedési szolgáltatókkal való közszolgáltatási szer -
ző dések megkötése és végrehajtása, valamint az ellá -
tá si felelős által biztosított pénzügyi forrásokból a
meg rendelt konkrét szolgáltatások ellentételezése. A
me nedzsment szint feladata a közös ügyfélszolgálati
te vékenység biztosítása is. Az üzemeltetői szinten talál-
ha tók a különböző közlekedési szolgáltatók (vasúti és
autóbuszos vállalatok), akik a közszolgáltatási szer ző -
dés ben meghatározott teljesítmények végrehajtásáért
fe lelnek. A regionális közlekedésszervezés így a karls -
ruhei központú Mittlerer oberrhein régió teljes egészét
le fedi (2. ábra) és még a szomszédos Rheinland-Pfalz
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AGRÁRTUDoMÁNyI KÖZlEMÉNyEK, 2012/46.
2. ábra: A Karlsruhei Közlekedési Szövetség működési területe
Forrás: www.kvv.de
Figure 2: Operation area of the Karlsruhe Public Transport
Association
landau city (Pfalz)(1), Südliche Weinstrasse district (Pfalz)(2), Ger-
mersheim city (Pfalz)(3), Karlsruhe city(4), Karlsruhe district(5),
Rastatt district(6), Baden-Baden city(7) Source: www.kvv.de
REGIONALITÁS A MAGYARORSZÁGI KÖZ LE -
KE DÉSSZERVEZÉSEBEN 
A magyarországi közlekedésszervezésben a hely -
kö zi me netrendszerinti személyszállítás megszervezése
a lap ve tően kötelező állami, a helyi menetrendszerinti
sze mély szállítás megszervezése pedig önként vállalt
ön kormányzati feladat (Pálfalvi, 2000). A az au tó busz -
szal vég zett menetrendszerinti személyszállításról
2004-ben és a vasúti közlekedésről 2005-ben megal -
ko tott jogsza bá lyok lehetőséget biztosítanak az ellátási
fe lelősség meg osztására a helyi önkormányzatokkal
vagy azok társu lásaival írásbeli megállapodás meg kö -
té se esetén.
A megállapodás kiterjedhet az autóbusz közlekedés
esetén:
− helyi személyszállítás helyközi (távolsági) járattal
tör ténő lebonyolítására,
− helyi járattal közigazgatási határon kívül végzett
sze mély szállításra,
− helyközi (távolsági) járat közös üzemeltetésére.
Vasúti közlekedés esetén a megállapodás 
− a helyi vasúti személyszállítási közszolgáltatásból
a he lyi érdekű vasúti személyszállítási közszolgál-
ta tás nak a térségi vasúti személyszállítási közszol-
gál ta tás keretében történő lebonyolítására,
− a helyi vasúti személyszállítási közszolgáltatásnak
az önkormányzat közigazgatási határán kívülre tör -
té nő kiterjesztésére,
− a térségi vasúti személyszállítási közszolgáltatás
kö zös működtetésére vonatkozhat.
Mivel a jogszabályban megfogalmazott le he tő sé -
gek egyedi megállapodásokon alapulnak és nem rend-
szer szin tűek, az ellátási felelősség – németországihoz
ha son ló – regionális delegálását sem jelentik. A fe la-
dat megosztás finanszírozása szintén egyedi jellegű, így
a jog szabályok önmagukban a feladatok regionális szin -
tű fi nanszírozásához sem járulnak hozzá. Mindezeknek
meg felelően a gyakorlatban a jogszabályok által fel kí -
nált közös üzemeltetésre kevés példa van Magyar or -
szá gon.
Az ellátási felelősség és a finanszírozás szabályo -
zás szempontjából tehát elmondható, hogy Magyar or -
szá gon a németországihoz hasonló regionális szint
hi ányzik. Az el múlt öt évben azonban volt néhány kor -
mányzati tö rek vés arra vonatkozóan, hogy a regionális
ér dekhordo zók hatást gyakorolhassanak a számukra
nyúj tott re gionális szintű közlekedési közszolgáltatás
ki a la kí tá sá ra. 
1. Regionális Közlekedésszervezési Irodák létrehozása
A Regionális Közlekedésszervezési Irodák (RKI)
há lózatát a Gazdasági és Közlekedési Minisztérium
2007-ben hozta létre a Közlekedéstudományi Intézet
(KTI) Nonprofit Kft. szervezetén belül. Az irodák te rü -
le ti lefedettsége a magyarországi statisztikai-tervezési
NUTS 2 szintű régiókkal megegyező volt. Az iroda há -
 ló zat fő feladata a közösségi közlekedési közszolgál -
ta tá si szerződések szakmai előkészítése és a
vég rehajtás mo nitoringja volt. Mindkét feladat végre-
haj tása során tö rekvés volt a helyi érdekhordozók első -
sor ban az önkor mányzatok véleményének a fo lyamat-
ba történő becsatornázására. Ennek legfőbb eszközét
az ország minden kistérségében az összes település
meg hívásával 2007 óta évente lebonyolított kistérségi
me netrendi egyeztetések jelentették. A menetrendi e gyez -
tetéseken a települések képviselőin kívül a közszol -
gál tatást végző MÁV-START Zrt. és a területileg
il letékes Volán társaság képviselői is részt vesznek. Az
egyeztetésen elhangzott észrevételeket a területileg il-
le tékes RKI szakmailag véleményezi és azokat indo -
kolt ság esetén a közszolgáltatási szerződésbe való
be építésre javasolja. Mivel a kistérségi egyeztetések
mű ködése a résztvevők körén kívül kevésbé formali -
zált és azon a részt vevők megrendelői kompetenciával
nem rendelkeznek, az szigorúan véve nem tekinthető
egy térségi szintű döntéshozó fórumnak. Az a tény a zon-
 ban, hogy a közösségi közlekedést igénybe vevőkhöz
kö zeli, kistérségi szinten megjelenik egy olyan fórum,
a mely a helyi érdekek érvényesítésére lehetőséget biz-
to sít, a regionális közlekedésszervezés szempontjából
a korábbi gyakorlathoz képest mindenképpen e lő re lé -
pést jelent. A települések részvételi hajlandósága az e -
gyez tetéseken az Észak-alföldi régió példáján be mu-
tatva változó, ami több tényezőnek tudható be (3. áb -
ra). Az alacsony részvételt azon kívül, hogy nem dön-
 tés hozó testületről van szó, az is okozza, hogy az e gyez -
tetésen általában azok az önkormányzatok vesznek
részt, amelyek közösségi közlekedési ellátásában hi á -
nyos ságok mutatkoznak.
Bár a Regionális Közlekedésszervező Irodák mű -
kö dési területe 2011-ben átalakult, az irodahálózat a re-






LD= Landau város 
(Pfalz) (1) 
SÜW = Südliche 
Weinstrasse körzet 
(Pfalz) (2) 
GER = Germersheim 
város (Pfalz) (3) 
KA = Karlsruhe város (4) 
Lkr KA = Karlsruhei 
körzet (5) 
RA = Rastatt körzet (6) 
BAD = Baden-Baden 
város (7) 
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3. ábra: Települések megyénkénti részvételi aránya a kistérségi
menetrendi egyeztetésen az Észak-alföldi régióban 2011
Forrás: Saját szerkesztés a KTI Nonprofit Kft. adatai alapján
Figure 3: Participation of the local govenments at the microregional
schedule coordination forum, North Great Plain region, 2011
Regional average(1) Source: own edition, based on the data of the
KTI Nonprofit Kft.
2. Egységes egyeztetési eljárásról szóló rendelet meg -
al kotása
A menetrendi egyeztetések folyamata az RKI-k szer -
vezésében 2007 óta működik, de ennek jogszabályi
hátterét a Közlekedési Hírközlési és Energiaügyi Minisz -
térium a 15/2010. (III. 5.) KHEM rendelettel alkotta
meg. A rendelet külön választja az országos (nem zet -
kö zi, budapesti indulási és végpontú, nem szomszédos
ré giók közötti, budapesti elővárosi) és regionális (ré -
gi ón belüli és szomszédos régiók közötti) közösségi
köz lekedési viszonylatokat és ezek egyeztetési el já rá -
sá ra is eltérő szabályokat határoz meg. A regionális
egyeztetési eljárásban a rendelet létrehozta a Regi o ná -
lis Közlekedési Szakbizottságokat (RKSZ), melyek
mű ködési területe a NUTS 2 szintű régiókéval megegy e -
ző. A bizottságnak döntéshozó szerepe nincs, csak az e lő -
zetesen számára a szolgáltatók által elkészített me net-
rend tervezetekkel kapcsolatos javaslattételre jogosult.
A bizottság tagjai a rendelet alapján:
− az érintett RKI vezetője,
− az érintett megyei jogú városok főjegyzője, megyei
ön kormányzatok képviselője,
− az érintett munkaügyi központ főigazgatója,
− regionális fejlesztési tanács képviselője,
− az érintett kistérségek megyénként egy kép vi se lővel,
− civil szervezetek képviselője.
Az RKSZ-ek felállítása – bár az alapgondolat pl. a
re gionális és az országos közlekedési viszonylatok kü -
lönválasztása a regionalitás erősödését segítette – a gy a -
korlatban nem hozta meg az elvárt eredményeket.
En nek okai a következők:
− a testület csak javaslattevő szereppel bír,
− a testület tagjainak egy részének a helyközi köz le -
ke désszervezéssel kapcsolatban nincs jogszabály-
ban előírt feladata (megyei jogú városok, megyei
ön kormányzatok),
− a kistérségi egyeztetések szintjéhez képest az
RKSZ létrehozásával az érdekérvényesítés szintje a
köz lekedést igénybe vevőktől távolabb került.
Mindezek és a közigazgatás rendszerének 2010-óta
zaj ló átalakításának következtében az RKSZ-ek sze re -
pe a regionális közlekedés szervezésében súlytalanná
vált. A gyakorlatban az RKSZ-el párhuzamosan mű -
köd tetett kistérségi menetrendi egyeztetések szerepe
ma radt jelentősebb.
3. Vasútvonalak kategorizálása
Az egységes egyeztetési eljáráshoz kapcsolódóan,
rész ben a végrehajtás elősegítése érdekében a
168/2010. (V.11.) Korm. rendelet kategóriákba sorolta
a magyarországi vasútvonalakat. A rendelet törzs há ló -
zati, regionális és egyéb vasúti pályákat határoz meg.
A törzshálózatba tartozó pályák részben a transz euró-
pai vasúti áruszállítási hálózat részei, részben pedig
nem zetközi vagy országos személyszállítás szempont -
já ból jelentős vonalak, ahol az állami szerepvállalás
hosszú távon megmarad. A regionális kategóriába so -
rolt vasútvonalak regionális személyszállítási vagy te -
her forgalmi szereppel bírnak. Ezeken a vonalakon az
ál lami szerepvállalás csökkenhet. Az egyéb kategóriájú
vo nalak regionális vagy mikroregionális jelentőségű
vo nalak, amelyek üzemeltetésénél az állam szerepe
meg szűnhet. A vasútvonalak kategorizálásával – a va -
sú ti személyszállítás területén – egyértelművé vált,
hogy mely szolgáltatások tartozhatnak a regionális köz -
lekedésszervezés feladatkörébe, és melyekkel szüksé -
ges a regionális egyeztetési eljárás keretein belül
fog lalkozni. A további jogalkotási folyamat leállása (pl.
az autóbuszvonalak vasútvonalakhoz hasonló beso ro -
lá sa) és az RKSZ szerepének súlytalanná válása miatt
a közlekedési szolgáltatások megrendelésében a va sút -
vo nalak besorolása jelenleg nem játszik szerepet.
Összegezve elmondható, hogy a közlekedésszer -
ve zés magyarországi rendszerében a Regionális Köz -
le kedésszervezési Irodák létrehozásával, a regionális
szin tű egyeztetési eljárás intézményrendszerének de fi -
ni álásával és a közlekedési szolgáltatások regionális ele -
meinek elkülönítésével elindult egy a regionalizáció
irányába mutató folyamat. Mivel azonban valódi fela-
dat körrel a feladathoz tartozó finanszírozással és dön-
té si jogkörrel felhatalmazott közigazgatási egység a
fo lyamatok eredményeként nem alakult ki, a regionális
köz lekedésszervezés németországihoz hasonló fokáról
Ma gyarországon nem beszélhetünk (1. táblázat). 
KITEKINTÉS
A 2010-ben megkezdődött kormányzati ciklusban a
re gionális közlekedésszervezéssel kapcsolatos konkrét
in tézkedés eddig még nem történt. A várható kormány -
za ti szándékokhoz a Személyszállítási törvényjavaslat
ad hat némi támpontot. A törvényjavaslat nyilvános ter-
ve zete alapján a regionális közlekedésszervezés szem-
pont jából az alábbi pontok bírnak jelentőséggel:
− a korábbiaktól eltérően a jogszabály tervezete mind
a vasúti, mind az autóbusszal végzett menetrend-
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A közlekedésszervezés regionalitása Magyarországon és
Németországban
Table 1: Regionalism in transport organisation in Hungary and
Germany 
Criteria(1), Responsibility(2), Financing(3), Regional service isolation(4),
Regionalism level(5), Hungary(6), National, local(7), Railway(8),
Weak(9), Germany(10), Regional, spatial(11), Regional(12), Bus(13),
Strong(14) Source: own edition
− fogalmi szinten megjelenik az országos, elővárosi
és regionális személyszállítási közszolgáltatás el-
ha tárolása,
− bár az ellátási felelősség alapvetően állami és helyi
ön kormányzati szinten marad, a közlekedési szö -
vet ség és közlekedésszervező jogszabályban való
meg jelenésével – külön rendelet alapján – le he tő sé -
get biztosít a közlekedésszervezés feladatainak és a
hoz zá tartozó forrásoknak a regionális szintű de le -
gá lására.
Elmondható, hogy a tervezet a jelenlegi formájában
a korábbiaknál jobb kiindulópontot jelent a köz le ke -
dés szervezés regionalitása szempontjából. Az, hogy ez
mi lyen mértékben valósul majd meg a jövőben a tör -
vény alapján elkészülő végrehajtási és kijelölő jogsza -
bá lyokon, és az ezzel összefüggésben megvalósuló
in tézményrendszeren és regionális szintű finanszí ro -
zási feltételeken fog múlni. Ezen intézkedések meg té -
te lénél azonban az Európában így Németországban
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